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Actualitat 
Vélo-City'97 i la 
Cimera del Clima 
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Què té a ve ure una bicicleta amb el canvi 
climàtic? A pelita escala ben poc, però des 
del punt de vista de la planificació dellrans-
po rt urbà e l lligam no és genys menys-
preable tal i com han mostrat dos congressos 
mundials que s'han celebrat recentment. El 
Congrés Vélo-City'97, celebrat a Barcelona 
el setembre passat, i la Cimera Mundial del 
Clima , que tot ju t acaba de conclo ure a 
Kioto, tenen per tant més en comú del que 
pot semblar a primera vista. 
El transport per carretera és una de les prin-
c ipals fonts d 'emissió de gasos d'efecte 
hivernacle i el u·ànsit urbà es considera el 
problema ambiental més gre u a ls països 
desenvolu pats. Davant d 'aquesta s itua-
ció, utilitzar la bicicleta pot ofe rir una al-
te rnativa a la situació actual de col·lapse 
del trà nsit a les no~u·es ciutats alhora q ue 
reduiria les emis io ns contaminants . Al 
menys, així ho veuen e ls més de 200 ex-
perts de tot e l món que van reunir-se a la 
ca pital catalana pe r assis tir, entre e l 15 i 
e l 19 de setembre, a l IOè Congrés Inte r-
nacional de Planificació per a la Bicicleta 
(Vélo-City'97). 
·Redescobrint la bicicleta, estratègies pe r 
a una nova mobilitat• va ser e l títol d'a-
quest e ncontre q ue va intenta r que 
els gestors polítics canviessin la seva 
percepció de I 'ús de la bicicleta com 
a ·hobby· o alternati\'a marg inal 
als vehicles motoritzats. De fet, 
els assistents, reunits sota e l pa-
raigües de la Federació Euro-
pea de Ciclistes, pro pugnaven 
molt més que la concessió de 
més carrils-bici ja q ue e l que 
proposen és una reoriemació 
de la planificació urbana en 
general. En aquest sentit, i mal-
grat l'assis tè ncia d 'alguns re-
presentants polítics, e l congrès 
es va clausurar sense atànyer 
compro misos cla rs pe r part de 
l'administració . 
Pro mo ure l'ús de la bicicleta forma 
part d'una visió innovadora de la ges-
tió de l'espai urbà que té com a final itat 
millorar la qualitat de vida dels seus habi-
tants i no la flu ïdesa del trànsit. Molts dels 
ca rre rs de c iutats grans i petites han es-
devingut simples carre te res que comuni-
que n dife rents zones, e l que ha provocat 
la pèrdua del carre r com a espai de co-
municació enu·e els ciutadans. Al lla rg del 
segle, les ciutats dels països indusu·ialitzats 
han vist com el protagonista dels seus ca-
rrers ha passat del vianant al transport pú-
blic i, finalment, al cotxe vom a re i i sen-
yor. Això es deu, en part, a la necessitat 
de mobil itat generada pel fet que mo ltes 
persones resideixen en àrees allunyades de 
la seva feina o dels nucl is on es con-
cenu·en els serveis come rcia ls, 
sanitaris, educatius i de lot ti-
pus. l e l fe t que els llocs de re-
sidència tendeixin a allunyar-
se de ls nuc! is urbans té a 
veure, precisament, amb la pèr-
dua de qualitat ambiental oca-
sionada per l'augment del soro ll , 
la contaminació, e ls problemes d'a-
parcament i la inseguretat que p ro-
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vaca la presència creixent d'automòbils 
al carrer. Així, una mi llo r qualitat de vida 
es relaciona avui d ia amb viure a les no-
ves urbanitzacions dels municipis de les 
àrees metropoliLanes, tot i que els llocs 
de treball continuen al centre de les ciu taL'>. 
Per acabar-ho d 'arrodonir sovint aques-
tes urbanitzacions no gaudeixen d'una bo-
na xarxa de transp011 públic, el que agu-
ditza la necessitat de traslladar-se diàriament 
en el \'ehiclc privat i , cada cop més fre-
qüentment, gaudir de més d'un cotxe per 
satisfer els requerimenL<; dc mobilitat dels 
diferents membres de la família. 
Menys mohilltat. més ostenihilltnt 
Per tal de trencar aquest cercle viciós, apli-
car el principi de proximitat a la p lanifi-
cació urbana va ser una de les conclu-
sions mb defensades al congrés 
Vélo-city'97. Segam; aquest principi, un dels 
objectius dels urbanistes i gestors munici-
pals hauria de ser reduir la necessitat de 
mobilitat. En un escenari on els carrers dels 
barris es pensessin per tal de satisfer les ne-
cessitats dels seus \'eïns anant a peu , la 
bicicleta hi p<xlria tenir un paper fonamental 
perquè les di:-.tàncies que s'haurien de re-
córrer serien molt menors 
i el viatge més segur. El 
cert , però, és que la 
tendència actual obeeix 
a una altra estratègia, ten-
dent a concentrar e ls habitatges 
en unes àrees i els serveis en unes 
altres -els grans centres comercials 
en serien un exemple. Per tant, ac-
tualment la bicicleta és més una nosa mar-
ginal per als conductors que no pas un mitjà 
de transpon que ocupa la calçada en igual-
tat de condicions amb els cotxes, mo tos i 
autobusos. I continuarà sent una nosa men-
tre no canvï i el model de t.ranspon impe-
rant avui dia: · l ' imperialisme del cotxe•, 
tal com es va definir al congrés. 
L'anomenat ·imperial isme del cotxe· res-
pon a un model de transport insosteni-
ble, segons les tesis exposades a Vélo-
city'97. Aquesta insostenibilitat constitueix 
l 'argument de major pes per reiv indica r 
la potenciació del transport públ ic, d 'a-
nar a peu i de la bicicleta en detriment 
del vehicle privat Defensar el ciclisme no 
s'instal·la en el reduccionsime sinó que gau-
deix de l 'enfocament global itzador que 
identifica el desenvolupament sostenible, 
per ta nt, la bicicleta tan sols és una eina, 
al costal de moltes d'altres, per implementar 
els principis de sostenibilitat en accio ns 
concretes. 
Will iam Rees, catedràtic de la Universitat 
de 13ritish Columbia (Vancouver, Canadà) 
\'a posar un exemple d'això a partir de l'anà-
lisi de 1'-cmpn::mLa ecològica· dels diferents 
mitjans dc transpon (impacte ambien-
tal que tenen en termes de quantitat 
i qualitat de recursos que consumeix 
i de residus que genera). Els vehi-
cle'> que funcionen amb hidro-
carbu rs constitueixen el mitjà 
menys eficaç energèticament, 
a més de ser el menys salu-
dable, és a dir, la seva •em-
premta ecològica· és més 
gran que la d'a ltres mitjans 
de transport. La bicicleta, en 
definitiva, es presenta com un 
instrument per assolir el Fac-
tor 10: produir el mateh:: nom-
bre de serveis (mobili tat, en 
aquest cas) amb només una de-
sena part dels recursos naturals 
que s'utilitzen actualment, o vice-
versa. 
Això enllaça amb l'objectiu defensat 
per Rees de reduir en més d 'un 90% el 
consum de materials i d'energia per a l'any 
2040 per tal de poder garantir el desen-
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volupament del Tercer Món sense posar en 
perill ni la seva viabilitat ni el sistema climà-
tic de la Terra. Per aquesta raó, la Federa-
ció Europea de Ciclistes va presentar una 
proposta dirigida a integrar la bicicleta en 
el conjunt dels sistemes de transpon urbans 
a la Cimera del Clima d 'aquest mes de de-
sembre. 
La Cimera del Clima 
L'objectiu de la Federació Europea de Ci-
clistes era mostrar l'estalvi en contamina-
ció, en consum de combustible fòssil, en 
ocupació de sòl urbà i en soroll que pro-
porciona una bicicleta i multiplicar-lo pel 
nombre d 'usuaris urbans de la bicicleta. Ai-
xí demostren el benefici que té pedalejar 
per al conjunt de la societat. El problema, 
diuen, és que e ls ciclistes no es veuen afa-
vorits perquè continuen vivint en un en-
torn dominat pel cotxe i, per tant, la seva 
opció personal no té cap compensació en 
la millora de la seva qualitat de vida . Per 
aquesta raó , i per ta l de pro mo ure e l 
ciclisme urbà, alguns secto rs defensen la 
creació d 'urbanitzacions lliures de cotxes 
(car-ji·ee housing). Els primers projectes en 
aquest sentit ja s'han posar en marxa a al-
guns barris d 'Amsterdam, Colònia i Ham-
burg. 
La crema de combustibles fòssils gene ra 
el 80% de les emissio ns de C0 1, el gas hi-
vernacle més impo1tant. A la Cimera de Ria 
(1992) se signà e l Conveni sobre Canvi 
Climàtic mitjançant e l qual els paï~os sig-
nants es comprometien a reduir les seves 
emissions de C02 . Després de cinc anys, 
encara no hi ha consens sobre e ls termi-
nis i les quotes de reducció , que són els 
grans temes que s'han discutit a Kioro aquest 
mes en la tercera Conferència de les Parts 
del Conveni sobre Canvi Climàtic. Més con-
cretament, s 'ha pactat que els països de-
senvolupats redueixin e n un 20% les se-
ves emissions de c o 2 sobre e ls nivells de 
1990. 
Un dels reque riments del retall de les emis-
sions de COz seria canviar l'actual model 
de transpo rt, e l que va lligat a l ca nvi del 
model energètic vigent: el basat en el com-
bustibles fòssils i, especia lment, en el pe-
troli. De totes fo rmes, passar de l'engin-
yeria clàssica del trànsit a l'ano me nada 
economia de la circulació i, per tant, a l'e-
conomia en l'emissió de gasos que afecten 
el canvi climàtic no és una tasca fàcil. 
Els dos arguments que més s'utilitzen per 
oposar-se a un retall d ràstic de les emis-
sions fan referència en primer lloc a la man-
ca d'evidència cien(lfica sobre l'impacte de 
l'acció humana sobre el clima i, en segon 
lloc, a la pèrd ua de llocs de treball que 
significaria reduir el consum de combus-
tibles fòss ils. Aquests arg uments han es-
tat esgrimits entre d'altres pels Estats Units, 
e l país que més c o l emet per capita 0 9,13 
tones anuals). Davant d'això, més de 2.000 
economistes, amb sis premis Nobel inclo-
sos, van s ignar un document e l mes de 
febrer passat o n s'instava als EUA a canviar 
la seva po lítica perquè ·hi ha opcions po-
lítiques que ralentitza rien el canvi climà-
tic sense perjudicar els llocs de treball o 
e l nivell de vida dels EUA, i aquestes op-
cio ns podrien ser econòmicament bene-
ficioses a llarg termini•. També la Comissió 
Europea assegura que el desenvolupament 
de les energies renovables pot crear cinc 
vegades més llocs de treball que no pas 
la indústria dels combustibles fòssils. D'al-
tra banda, el Panell Intergovernamental per 
al Canvi Climàtic (!PCC) de les Nacions Uni-
des ja va fer públic el1996 un informe cien-
tífic que reconeixia la respo nsabilitat hu-
mana de les alteracions climàtiques 
A Kioto, clones, va semblar que no hi ha-
via gaires excuses racionals per obstacu-
litzar un canvi en el model imperant de con-
sum ene rgètic, dins del q ual l'ús de ls 
automòbils ocupa un lloc central. La tran-
sició comportarà un reajustament que hau-
ria de ser promogut eles dels propis governs 
amb la filosofia de fe r p ro jectes deficità-
riame nt rendibles. Aquesta filosofia im-
plica una inversió de te rmes i de concep-
tes, tal com van exposar alguns dels ponents 
de Vélo-city'97. Actualment, es parla d 'in-
versió pública en relació amb la construc-
ció d 'autopistes, aeroports o línies fe rro-
viàries d'alta velocitat; i de despesa públi-
ca quan es fa refe rència als pressupostos 
destinats a transport públic, sanitat o edu-
cació. El concepte de deficitàriament ren-
dible dóna la volta a a questa terminolo-
gia perquè, malgrat el cost monetari de la 
·despesa pública· que implicaria potenciar 
el transport públic, es produeix un estalvi 
considerable en malalties asmàtiques, es-
trés, deteriorament d'edificis, desequilibris 
teiTitorials i altef'.:tcions climàtiques de con-
seqüències desconegudes. 
La bici, do ncs, pot ser una e ina de soste-
nibilitat. 
Per a més informació: 
• http:/ / www. pangea.org( org/ amics-
bid. Amics de la Bici, Agrupació d'U-
suaris i Usuàries és membre de la plata-
forma ·Barcelo na estalvia energia· 
• http://www.bcn.es/velo-city97 Pà-
gina de l'ajuntament de Barcelona on s'ex-
posen detalls del lOè Congrés Interna-
cional de Planificació per a la Bicileta 
• http://www .foe.co . uk/ cgi-bin/ cli-
mate/ climate-home.pl Lloc web de 
l'O NG Friends o f rhe Earth, on tenen 
tota una pàgina dedicada a les nego-
ciacions sobre el canvi climàtic al voltant 
de la Cimera de Kioto 
